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RESUMEN: Uno de los objetivos dentro del PND (Colombia) y los planes departamentales 
y distritales (Atlántico, Barranquilla) es desarrollar proyectos que apunten al desarrollo 
productivo y competitivo de las regiones. Dentro de esta línea de trabajo la consolidación de 
ciudades logísticas emergentes y de empresas sostenibles. Según la Encuesta Nacional de 
Logística (ENL, 2018) solo el 69,1 % de las empresas calculan su costo logístico. Del total 
de empresas que miden su costo logístico, el promedio nacional reportado para este indicador 
como porcentaje de las ventas llega al 13,5%. El costo logístico está compuesto 
principalmente por el costo de almacenamiento, con un 46,5 % de participación; y el costo 
de transporte, con 35,2 %. Estos rubros representan el 81,7 % del costo logístico total. Lo 
anterior indica que en Colombia, específicamente en Barranquilla no existen estudios previos 
relacionados con indicadores logísticos asociados a ciudades logísticas emergentes y 
organizaciones sostenibles. La presente investigación busca proponer soluciones 
innovadoras y sostenibles para la ciudad y las empresas que están ubicadas en su área 
metropolitana, haciendo uso de las herramientas de la gestión de operaciones y la inteligencia 
de negocio. El proyecto propuesto engloba 3 etapas: 1) Construcción del estado del arte y la 
revisión bibliográfica a través de una investigación documental, haciendo uso de 
herramientas de visualización científica, 2) Caracterización de los sistemas, procesos, actores 
de cadena de suministro, portadores energéticos investigados a través de investigaciones 
descriptivas, correlacionadas y estudios de caso, y 3) Diseño de propuestas y estrategias de 
mejora a partir del uso de las herramientas de la gestión de operaciones y la inteligencia de 
negocios. 
MARCO TEÓRICO: un nuevo orden social sostenible exige solidaridad, innovación y 
participación, por tanto, el desarrollo de ciudades inteligentes y organizaciones sostenibles 
es importante (Soto, Acevedo, Labrador, 2015; Paredes-Chacín, 2017; Paz Marcano, Harris 
& Franco Segovia, 2016; Henríquez Fuentes, Rada Llanos & Torrenegra, 2016).  El BID 
define a las ciudades emergentes como aquellas que tuvieron un crecimiento poblacional y 
económico positivo por encima del promedio nacional durante el último periodo intercensal 
y que tuvieran una población de entre 100 mil y 2 millones de habitantes (lo que da un 
universo sustancialmente mayor al de McKinsey). (BID, 2012). El desarrollo de ciudades 
inteligentes se ha convertido en una respuesta favorecida a los desafíos de la urbanización 
del siglo XXI. En la última década surgió una amplia gama de definiciones que caracterizan 
a la ciudad inteligente, impulsada principalmente por las corporaciones de élite globales y 
académicos influyentes. Las ciudades inteligentes se observan a menudo como un producto 
de etiquetado urbano de arriba hacia abajo ( Hollands, 2008 ), impulsado principalmente por 
los proveedores de tecnología de élite a través de la narración corporativa ( Söderström, 
Paasche y Klauser, 2014).), mutado por los flujos de política global ( González, 2011 ). Las 
caracterizaciones de ciudades inteligentes tecnológicamente deterministas impulsadas por las 
empresas ( Kitchin, 2014 ) se han expandido rápidamente con los gobiernos en países, estados 
y ciudades que trabajan en conjunto con estas empresas multinacionales que toman prestada 
la narrativa tecnológica en la creación de ciudades. Además, hay una narrativa de ciudad 
inteligente alternativa que lo proyecta como un concepto humano, centrado en la innovación 
social ( Nam y Pardo, 2011 ; Caragliu, del Bo y Nijkamp 2011 ), ciudadanía inteligente ( 
Coe, Paquet, y Roy, 2001 ) , capital de aprendizaje y conocimiento ( Yigitcanlar, O'Connor, 
& Westerman, 2008) y la colaboración interorganizacional. (Praharaj & Han, 2019). A pesar 
del atractivo creciente de este concepto, la noción de "ciudad inteligente" ha sido objeto de 
escrutinio por cuestiones relacionadas con el enfoque excesivo en la tecnología, el rol 
dominante de los expertos y las cuestiones de protección de la privacidad, entre otros. Si bien 
tiene en cuenta la dicotomía inteligente con conceptos sostenibles o conceptos similares 
relacionados, o el examen de la ambigüedad o la utilidad de facto de las iniciativas de 
ciudades inteligentes, la necesidad de una tipología más matizada de innovación urbana 
inteligente aún está presente. (Nilssen, 2019). Una ciudad inteligente es una ingeniería de 
cambio urbano que involucra múltiples disciplinas y muchas áreas. El concepto de ciudad 
inteligente está ganando popularidad rápidamente debido a la aparición de nuevas 
tecnologías relacionadas con IoT, tales como RFID, sensores ambientales, actuadores, 
teléfonos inteligentes, sensores portátiles y computación en la nube [2] . Las ciudades 
inteligentes implican la integración profunda de las TIC en todos los aspectos de la vida y el 
funcionamiento de la ciudad para mejorar el nivel de vida de los residentes [3], [4] . Hashem 
et al. (2016) declaró que la viabilidad de las iniciativas de ciudades inteligentes dependerá de 
una expansión en big data con un rol importante de la tecnología IoT [5] . (Lu, Chen, & Yu, 
2019). Dado que la ciudad sostenible es una ciudad basada en el conocimiento, todos los 
aspectos de la ciudad deben mostrar eficiencia; la eficiencia energética es un importante 
principio de sostenibilidad que debe consagrarse en una ciudad sostenible para evitar el gasto 
innecesario de energía. La eficiencia energética se define como el uso de menos energía al 
mejorar la eficiencia del sistema para ofrecer el mismo . En las ciudades de Estados Unidos 
, Portney y Berry (2010) exploraron la relación entre la participación política y civil y la 
búsqueda de la sostenibilidad y descubrieron que las ciudades con programas extensos de 
sostenibilidad tienden a ser más participativos con respecto a participar en manifestaciones, 
firmar peticiones, unirse a asociaciones de vecinos y Participación en grupos de reforma 
locales. Se han realizado considerables progresos en ciudades sostenibles, como el 
crecimiento inteligente, la gestión del crecimiento y la protección del clima.y justicia 
ambiental. (Sezer, y otros, 2019). Con el rápido proceso de urbanización, la sostenibilidad de 
la ciudad es un tema candente para los académicos. La evaluación efectiva de la 
sostenibilidad de la ciudad es un aspecto importante de la sostenibilidad de la ciudad. La 
ciudad es producto del desarrollo industrial, comercial y social . Sirve como un "vínculo 
social" que trasciende a la familia o al clan . Por su parte el Centro de las Naciones Unidas 
para los Asentamientos Humanos (CNUAH, 2017) define la ciudad sostenible como una 
ciudad donde los logros en el desarrollo social, económico y físico se hacen para perdurar y 
donde hay un suministro duradero de los recursos naturales de los que depende su desarrollo. 
(Yi, Dong, & Li, 2019). Dentro de las ciudades se desarrollan operaciones logísticas 
asociadas al comercio. El Consejo de Gerencia Logística (Council of Logistic Management 
– CLM), define la logística como el proceso de planificar, llevar a cabo y controlar, de una 
forma eficiente y efectiva el flujo y almacenamiento de materias primas, inventarios en 
proceso, productos terminados, servicios e información relacionada, desde el punto de origen 
al punto de consumo con el fin de satisfacer las necesidades del cliente. Las operaciones 
logísticas son administradas dentro de los eslabones de las cadenas de suministro y para esto 
la Gestión de la cadena de abastecimiento se compone de la integración de todas las 
operaciones al interior y exterior que realice la empresa. Esto origina una reducción del ciclo 
de negocios y un mayor valor agregado al producto con el beneficio del cliente final, 
incrementando así las utilidades. Para muchas compañías en diversas industrias, la gestión 
de la cadena de suministro es una de las tareas más importantes en sus operaciones diarias y 
en la planificación a largo plazo. Una cadena de suministro involucra a múltiples partes 
interesadas, incluidos proveedores de múltiples niveles y clientes a menudo ubicados en 
diferentes ubicaciones. Además del desempeño comercial de la cadena de suministro (por 
ejemplo, eficiencia, puntualidad, estabilidad), las partes interesadas han percibido cada vez 
más las implicaciones ambientales y sociales de la cadena de suministro como partes 
integrales del desempeño de la cadena de suministro. (Cui, y otros, 2019). La administración 
de la cadena de suministro ha sido uno de los campos de investigación más productivos en 
ciencias de la gestión durante mucho tiempo ( Laengle et al., 2017 ). El conjunto de 
actividades realizadas a lo largo de la cadena de suministro (SC), desde la extracción de 
recursos naturales hasta su transformación en productos manufacturados y su entrega a los 
consumidores, ofrece una amplia gama de material de investigación que continúa motivando 
a académicos y profesionales por igual. A lo largo de los años, la literatura de SCM se ha 
consolidado en una disciplina ampliamente documentada y originó una serie de flujos de 
investigación emergentes. La cadena de suministro se ha convertido en un concepto familiar 
para académicos y profesionales desde principios de los años ochenta. En 1982, los 
consultores profesionales Oliver y Webber concibieron el término para describir una “red de 
organizaciones involucradas, a través de vínculos ascendentes y descendentes, en los 
diferentes procesos y actividades que producen valor en forma de productos y servicios en 
manos de lo último. consumidor ”( Oliver y Webber, 1982 ). De esta definición surgen 
inmediatamente algunas nociones esenciales de SC: múltiples entidades, conexiones 
(verticales), acciones materiales e inmateriales y creación de valor. (Martins & Pato, 2019). 
En logística urbana, la entrega de la última milla desde el almacén a la casa del consumidor 
se ha vuelto cada vez más desafiante con el continuo crecimiento del comercio electrónico. 
Requiere una planificación y programación elaboradas para minimizar el costo global de 
viaje, pero a menudo resulta en una entrega desatendida ya que la mayoría de los 
consumidores están lejos de casa. Las operaciones relativas al último tramo de la cadena de 
suministro, la llamada logística de la última milla , se han convertido en una de las más 
problemáticas para gestionar, optimizar, activar y controlar. De hecho, estas operaciones 
enfrentan importantes limitaciones de cumplimiento, mayores costos sociales, ambientales y 
económicos, y la complejidad para mantener sus economías de escala y los niveles de servicio 
esperados. En los últimos años, tras el enorme aumento del comercio electrónico y el 
crecimiento relativo de las entregas de paquetes (y los retornos) en nuestras ciudades, los 
desafíos de la última milla se han vuelto cada vez más complejos, y muchos investigadores 
se han centrado en encontrar soluciones a varios niveles. Las innovaciones más importantes 
en esta área generalmente comparten la visión de reducir lo más posible las externalidades 
negativas mientras se mantiene la sostenibilidad del proceso en términos de costos y calidad. 
(Baldi, Manerba, Perboli, & Tadei, 2019). (Wang, Zhang, Liu, Shen, & Lee, 2016). El 
concepto de logística de última milla sincronizada busca abordar, a través de la colaboración 
coordinada, varios desafíos que dificultan la confiabilidad, la eficiencia de costos, la 
planificación efectiva de los recursos, la programación y la utilización; Y cada vez más, 
objetivos de sostenibilidad. Posteriormente, la reunión del nivel de servicio y los 
compromisos contractuales se ven afectados competitivamente con cualquier pérdida de 
eficiencia. (Souza, Goh, Lau, Ng, & Tan, 2014). Millones de minoristas pequeños, operados 
por familias, conocidos como nanostores, son la principal fuente de productos empaquetados 
(CPG) para muchos consumidores en África, Asia y América Latina. Estas tiendas familiares 
han prosperado al ofrecer asequibilidad, así como a la combinación correcta de artículos y 
conveniencia, y al ganar la confianza de sus clientes. Al mismo tiempo, sin embargo, el 
modelo minorista que han creado está lejos de ser eficiente. Los nanostores operan con menos 
de cinco empleados y dependen de las transacciones en efectivo y el crédito basado en la 
relación con el cliente. Venden cientos de SKU con, como máximo, un par de opciones 
ofrecidas por categoría en presentaciones más pequeñas, económicas y mixtas. Estos 
minoristas técnicamente poco sofisticados sirven a unos pocos cientos de consumidores al 
ofrecer el surtido correcto de productos y las tiendas que están convenientemente ubicadas 
cerca de centros de trabajo y áreas residenciales. (Mejia-Argueta, 2017) 
ESTADO DEL ARTE: En mayo de 2014, nació en Toronto el Consejo Mundial de Datos 
Urbanos (WCCD), un grupo conformado por aproximadamente 300 ciudades de unos 80 
países en el mundo. El equipo del WCCD desde el año 2009 ha venido desarrollando un 
conjunto estandarizado de definiciones e indicadores de ciudades y, más recientemente, 
expidió la primera norma internacional para ciudades, ISO 37120 Desarrollo Sostenible de 
Comunidades - Indicadores de Servicios Urbanos y Calidad de Vida (McCarney, 2014), a 
partir de la norma anteriormente mencionada, se ha impulsado la creación desde el año 2018 
de dos normativas relacionadas; la ISO 37122 Desarrollo sostenible en comunidades - 
Indicadores para Smart Cities (ciudades inteligentes) y la ISO 31123 Ciudades y 
comunidades sostenibles - Indicadores para ciudades resilientes. Desde la creación de este 
instituto y de dichas normas, muchas ciudades, entre ellas Buenos Aires, Guadalajara y 
Bogotá han entrado a formar parte del amplio grupo de más de 250 ciudades en todo el mundo 
que ya han aplicado la ISO 37120 en la búsqueda de ser ciudades inteligentes, sostenibles, 
resilientes y prósperas. Además, para el Consejo Mundial de Datos de Ciudades (2014) esta 
familia de normativas conlleva a la creación de una red de ciudades innovadoras que busquen 
la mejora de los servicios y la calidad de vida, lo cual permite promover la innovación y 
construir ciudades mejores y más habitables. Es por esto que se hace pertinente llevar a cabo 
una revisión de las investigaciones previas que han realizado distintos autores sobre la 
aplicación de esta familia de normativas, cómo han sido utilizadas y que beneficios han traído 
a las ciudades. En el ámbito internacional se encontraron distintas investigaciones 
relacionadas con la norma ISO 37120. Deng, Liu, Wallis, Duncan, & McManus (2017) en el 
artículo titulado “Indicadores de sostenibilidad urbana: ¿cómo perciben y usan los 
responsables de la toma de decisiones de las ciudades australianas los estándares de informes 
globales?” revisan el uso de los indicadores de sostenibilidad urbana (USI) en Sydney y 
abordan tres temas de investigación. Primero, si existe una relación cercana y beneficiosa 
entre los USI y la política urbana para la sostenibilidad, segundo los costos y beneficios 
percibidos de adoptar USI estandarizados. Y, en tercer lugar, si son deseables para los 
gobiernos locales de Sydney los indicadores estandarizados internacionalmente. Se aplicó 
una encuesta a profesionales del tema y como resultado, estos afirmaron que los USI están 
directamente relacionados con la asignación de recursos, y expresaron que los indicadores de 
sostenibilidad ayudan a evaluar cuáles son las tendencias, qué está sucediendo, a dónde se 
va, qué quieren las personas y en qué se deben invertir los recursos. También se reconoció 
que el objetivo del uso del indicador era promover la sostenibilidad a través de un marco 
legislativo para los gobiernos. El beneficio identificado de manera más consistente fue el 
aprendizaje comparativo entre ciudades, ya que, según los expertos, estos indicadores 
permiten a las ciudades compararse y aprender unas de otras, dialogar sobre temas que les 
interesan e identificar soluciones para los problemas que las ciudades enfrentan 
correctamente. Se considera que la investigación tuvo un enfoque cualitativo debido a que se 
explica la importancia de los indicadores de sostenibilidad urbana en el comparativo entre 
ciudades, pero, sin embargo, no se esclarece la metodología para llevar a cabo dicha 
comparación. Por otro lado, Cabello, Orozco, Ayala, Hernández, & Romero (2017) diseñaron 
un ICVU (Indicador de Calidad de Vida Urbana) que integró cuatro dimensiones (Social, 
Económica, Ambiental, Servicios y Gestión), posteriormente los autores evalúan y comparan 
el desempeño urbano entre seis ciudades colombianas, dentro de los resultados obtenidos 
permitieron establecer el siguiente ranking de ciudades: Medellín, Bogotá, Bucaramanga, 
Barranquilla, Cali y Cartagena, además se obtuvo que en la dimensión social, la ciudad con 
mejor desempeño es Bucaramanga, que alcanza el mayor valor en el indicador de salud y el 
segundo en el de cultura, recreación y deporte, mientras Cali cuenta con el índice de 
dimensión social más bajo, teniendo a su vez el peor resultado en el indicador de salud (0.38) 
y el segundo más bajo en el de educación (0.46). En la dimensión económica Bogotá lidera 
con un valor del indicador de 0.78, producto de ser el más importante centro económico e 
industrial de Colombia, en los últimos lugares se encuentran las ciudades de Cali y Cartagena 
(0.36 y 0.28 respectivamente). En el índice de la dimensión de servicios y de gestión es 
ampliamente superior la ciudad de Medellín (0,85), teniendo los mayores valores en tres de 
los cuatro indicadores que componen esta dimensión, Bogotá presenta el menor valor (0,16), 
lo que confirma las manifestaciones de inconformidad de sus habitantes con respecto al caos 
vehicular, la mala calidad de los servicios públicos y los altos niveles de inseguridad, la 
ciudad de Barranquilla es la segunda en el indicador de percepción de la gestión, lo cual se 
atribuye al gran desarrollo que ha tenido la ciudad en las dos últimas administraciones. En la 
dimensión ambiental la ciudad de Cali presenta el mayor valor con 0.62, principalmente por 
tener la menor concentración de material particulado en el aire, las demás ciudades presentan 
valores similares en esta dimensión, a excepción de Barranquilla con 0.25 y Cartagena con 
0.23 fundamentalmente como resultados del alto consumo de energía eléctrica per cápita se 
considera que en futuros estudios esta información podría servir de base para tomar 
decisiones políticas importantes en el marco de las diferentes dimensiones tratadas, no 
obstante, no se consideró el ámbito de transporte y su influencia en el desarrollo de la calidad 
de vida urbana. En lo que respecta a las Smart Cities (ciudades inteligentes) esta normativa 
busca definir y aplicar indicadores en diferentes áreas como urbanismo, infraestructuras, 
transporte, educación, entre otros, para tener un modelo de referencia de una ciudad 
inteligente. Ahora bien, para Bouskela, Casseb, Bassi, De Luca, & Facchina (2016) una 
Ciudad Inteligente se puede definir como aquella que incorpora Tecnologías de la 
Información y Comunicación en la gestión urbana para promover un desarrollo integrado y 
sostenible. En Europa se apoya la promoción de las 'smart cities', resultado de ello son los 
numerosos estudios que se encuentran en la literatura enfocados en la aplicación de 
herramientas o estrategias para mejorar la sostenibilidad y la calidad de vida de los 
habitantes; aumentar la eficiencia y la accesibilidad de los servicios; se destaca el trabajo de 
Dall’O’, Bruni, Panza, Sarto, & Khayatian (2017) donde describen una metodología que 
evalúa, analiza y califica la inteligencia a través de indicadores que son aplicables a ciudades 
pequeñas y medianas, como resultado de ello, el Comité Técnico identificó un total de 70 
indicadores y para el sector de transporte un total de 8 indicadores, presentados a 
continuación: • Km del sistema de transporte público (metro / tren) cada 1000 hab • Km del 
sistema de transporte público (autobús / tranvía) cada 1000 hab • Número anual de viajes en 
transporte público por habitante. • % de zonas de tráfico limitado • Número de bicicletas (de 
servicio para compartir bicicletas) cada 10 hab. • Km de carriles bici cada 100 hab. • Número 
de estacionamientos iguales cada 1000 hab. • Número de columnas eléctricas de recarga cada 
10000 hab. Asimismo, se concluyó que los sistemas de calificación existentes para las 
ciudades inteligentes dependen en gran medida de la información de las bases de datos 
nacionales o regionales y, por lo tanto, rara vez se adaptan a los municipios pequeños y 
medianos. Ahora bien, a pesar de que se construyó un modelo de indicadores para ciudades 
inteligentes estos fueron argumentados en el marco de la norma ISO 37120 debido a que en 
el periodo de investigación no se disponía de la norma ISO 37122 que es la aplicable a este 
tipo de ciudades. Por otra parte, existen diferentes iniciativas que identifican cuales son las 
ciudades inteligentes y sostenibles en el mundo, a través de casos de estudio internacionales, 
realizados por entidades como el Grupo Temático sobre Ciudades Inteligentes y Sostenibles 
(FG-SSC) y el Banco Interamericano de Desarrollo. Colombia se suma a la idea de 
transformar sus ciudades en Smart Cities, de hecho Flórez (2016) realizó un estudio a la 
ciudad de Medellín, categorizándola inteligente por implementar una serie de estrategias en 
materia de movilidad, medio ambiente y seguridad. Para el caso de la movilidad, explican 
que la ciudad ha centrado sus esfuerzos en la inclusión de compañías expertas en el manejo 
del centro de control, infraestructura tecnológica y software de optimización y gestión. Con 
este estudio se llegó a la conclusión de que una ciudad que desee evolucionar y migrar como 
ciudad inteligente debe tomar como referencia otras ciudades del mundo que tengan casos de 
éxito en este aspecto. Además, tiene que analizar sus sistemas de transporte, infraestructura 
vial, cultura, entre otros aspectos, y en lo posible solicitar colaboración de entidades externas 
y expertas en la materia. De manera semejante, Bogotá es una de las ciudades que está 
progresando en materia de ciudades inteligentes y sostenibles, así lo afirma Universidad 
Nacional de Colombia (2017) en una publicación seriada donde considera que a pesar de los 
problemas que enfrenta la ciudad en cuanto a congestión vehicular y seguridad ha presentado 
grandes avances tecnológicos en el sistema de transporte y movilidad, ejemplo de ello es la 
implementación de un Centro de Gestión de Tráfico (CGT), una plataforma de monitoreo de 
los movimientos viales de la ciudad que integra datos tomados de cámaras, semáforos y 
ciclorrutas; con un sistema de semaforización inteligente y comparendos electrónicos, el cual 
hace parte del Sistema Inteligente de Transporte (SIT) y pretende generar diferentes 
alternativas para contribuir a un transporte seguro y eficiente para la ciudad. Este Centro 
trabaja de la mano de la Secretaría Distrital de Movilidad (SDM), que, en coordinación con 
el Transmilenio, la Terminal de Transportes, el Ideam y la Secretaría de Ambiente, toman 
decisiones para administrar y disminuir tiempos de respuesta en los incidentes de movilidad 
o eventualidades que se presenta. Más, sin embargo, estos casos de estudio no se rigen por 
algún tipo de normativa internacional sino por información suministrada por entidades 
gubernamentales como lo son la Alcaldía, la Secretaria de Movilidad y algunas empresas 
públicas. Realizan una evaluación cualitativa de las ciudades; más no contemplan la visión 
de realizar evaluaciones cuantitativas que den soporte a sus estudios. Hay que mencionar 
además, que la temática de Smart City se ha convertido en una tendencia global de las 
ciudades, de hecho en la mayoría de ellas, la han incluido como una política pública, de este 
modo, Martínez (2017), a través de un estudio de caso realizado en el Distrito Especial, 
Industrial y Portuario de Barranquilla diseñó un modelo de gestión de política pública con el 
apoyo de las tecnologías de información para el desarrollo de una ciudadanía inteligente en 
ciudades intermedias colombianas donde propone algunos programas y proyectos iniciales 
para el desarrollo de esta dimensión de Bienestar Social y en materia de transporte se 
encontró el programa denominado “Transporte y movilidad inteligente” que busca 
incrementar el uso de energías limpias en el transporte, combinando trayectos a pie, en 
bicicleta (u otro transporte no motorizado) y transporte público según las distancias y 
desplazamientos Jiménez Serpa (2015). Este programa se ejecuta con el proyecto “Transporte 
no motorizado”, así mismo el programa de Cultura y transporte “Conductor educado”. 
Finalmente, para el modelo propuesto definió un eje de soporte y tres (3) dimensiones que 
comprenden once (11) categorías y entre ellas se definieron diecisiete (17) programas con 
treinta y cinco (35) proyectos y cuarenta (40) indicadores. La resiliencia urbana juega un 
papel muy importante en el fortalecimiento de las urbes para lograr que sean autosuficientes 
y capaces de volver a la normalidad en caso de crisis o eventos extremos. La resiliencia se 
define como un estado deseable que debe lograrse y las tres vías para la consecución de esta 
están dadas por la persistencia, la transición y la transformación (Krellenberg, Koch, & 
Kabisch, 2016). También se puede afirmar que el transporte juega un papel fundamental en 
la resiliencia, ejemplo de esto es la capacidad que tiene una ciudad para movilizar personas, 
posterior a cualquier situación catastrófica, mitigar la escasez de suministros o sobreponerse 
a los colapsos de infraestructuras. A su vez, Vesga (2018) en su artículo muestra las falencias 
y dificultades al momento de dar operatividad del concepto de resiliencia en los documentos 
gubernamentales de Colombia pues los productos que propone no apuntan a dar respuesta 
efectiva a los postulados y principios de la resiliencia, esto lo hace a través de una revisión 
de tipo documental exploratorio descriptivo en bases de datos como REDAlyC, Scielo, 
Revista Territorios, entre otros, sin embargo se limita solo a explicar los conceptos de 
resiliencia descartando su aplicabilidad en el sector de transporte . Algo semejante ocurre en 
el artículo de Matiazzi & Bragança (2018), donde proponen una metodología para la 
planificación estratégica de la resiliencia urbana, con el objetivo de capacitar y orientar a los 
administradores locales (Portugal) en la toma de decisiones, abordando el objetivo de 
desarrollo sostenible 11(ODS11). La metodología propuesta es El SBTool Urbano la cual es 
una herramienta de análisis que permite evaluar la sostenibilidad urbana de proyectos de 
regeneración urbana para la aplicación de mejores practicas y el desarrollo de ciudades más 
sostenibles, M Nuñez (2018) esto con el fin de salvaguardar la inversión y el desarrollo de 
proyectos en el medio y largo plazo, no obstante, no se contempla la posibilidad de aplicar la 
herramienta a otros sectores diferentes al de proyectos. Dentro de estas ciudades logísticas 
emergentes y sostenibles se desarrollan mercados de comercio en diferentes canales de 
distribución. Uno de los canales de distribución que demanda mucha atención es TAT (tienda 
a tienda). En Colombia el tamaño promedio de las nanostore (tiendas) varía desde los 12 m2 
hasta los 140 m2 y estas pueden estar ligadas como proveedoras a otro tipo de negocios 
denominados informales de venta. La densidad poblacional ocasiona que en algunas zonas 
geográficas se requiera de proveedores que abastezcan de manera eficiente la demanda de 
bienes y servicios. Para poder suplir los requerimientos de la población, la logística comercial 
ha desarrollado el canal tradicional y el canal moderno. El canal moderno funciona a gran 
escala, ya sea con sus propias tiendas o tiendas franquiciadas. Por su parte la estructura y 
funcionamiento del canal tradicional es opuesta al canal moderno. Por ejemplo, un minorista 
tradicional suele ser una empresa familiar, y en la mayoría de los casos solo hay una tienda 
en la empresa minorista. En este contexto las pequeñas tiendas de barrio son denominadas 
"nanostore" en contraste con la denominación de los comercios del otro canal 
(supermercados o hipermercados). Según (Fransoo, 2013) se estima que en los países en 
desarrollo existen alrededor de 50 millones de nanostore, y éstas son una fuerza a tener en 
cuenta, ya que su cuota de mercado representa alrededor de la mitad del mercado minorista 
total. No solo son nanostores diferentes desde una perspectiva de operaciones, sino también 
en términos de distribución a nanoalmacenes y el proceso de venta hacia nanotiendas, estos 
canales minoristas ofrecen diferentes desafíos en la gestión de la cadena de suministro 
(Mejía, 2015). Según el estudio de McKinsey (2011) se estima que para el 2025, las 
principales 600 ciudades del mundo cubrirán el 22% de la población mundial y más de la 
mitad del PIB mundial. Es por ello que multinacionales como Unilever actualmente obtienen 
más de la mitad de sus ingresos en mercados emergentes. Dentro de estos mercados, tanto 
las megaciudades como el segundo nivel de ciudades representan la mayor parte de la 
economía. Según (Fransoo, 2013) las nanotiendas tienen de 100 a 200 consumidores en su 
vecindad inmediata. La profundidad del surtido es este tipo de tiendas es pequeño debido al 
espacio disponible y los propietarios generalmente limitan la profundidad de cada categoría 
a un número muy pequeño de SKU (Stock keeping Unit). Con base en los cinco mil millones 
de consumidores que compran regularmente en nano- store, y los datos sobre la cantidad de 
consumidores por tienda, se estima que el número total de nanoalmacenes en los mercados 
emergentes es de al menos 50 millones (Fransoo, 2013). Para el año 2025 se espera que al 
menos 10 millones de estas nanostores estén presentes en las 600 ciudades más importantes 
del mundo. Lo anterior implica que van a existir decenas de miles de puntos de venta, los 
cuales requieren diversos diseños de redes de distribución que garanticen el menor costo. 
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